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Dieser Aufsatz stellt die E-Navigation-Strategie der Weltschifffahrtsbehörde IMO in ei-
nem Überblick vor. Ausgehend von den Grundprinzipien dieser Strategie, namentlich 
die Harmonisierung der maritimen Datenwelt, wird in einem ersten Teil die abstrakte 
Definition der IMO für E-Navigation erläutert, anschließend werden deren Ziele darge-
stellt. Der zweite Teil widmet sich der konkreten Ausgestaltung und den beabsichtigten 
konkreten Umsetzungsschritten für E-Navigation: Zunächst werden die »sieben Säulen 
von E-Navigation« im Einzelnen vorgestellt. Anschließend werden die wesentlichen 
Inhalte des gegenwär-




Plans« (SIP) der IMO 
summarisch dargestellt. 
Der Aufsatz schließt 
mit einer Einschätzung 
zu den zu erwarten-
den Auswirkungen von 
 E-Navigation.
Liegeplatz zu Liegeplatz und damit zusammen-
hängender Dienste, zur Verbesserung der Sicher-
heit auf See in jeder Hinsicht und zum Schutz der 
maritimen Umwelt (Übersetzung des Autors).
In dieser Definition treten nun folgende Einzelhei-
ten hervor:
• E-Navigation ist eine Strategie, die einen 
neuen Denkrahmen schafft, also ein strate-
gisches Konzept. Es gibt also kein E-Naviga-
tion-Gerät oder E-Navigation-System, das 
man irgendwo kaufen könnte oder müsste. 
Natürlich hat jeder (neue) Denkrahmen frü-
her oder später Auswirkungen auf konkrete 
Installationen und Anwendungen. Die be-
reits erkennbaren Auswirkungen dieser Art 
sollen in diesem Aufsatz vorgestellt werden. 
• E-Navigation bezieht sich auf Daten und 
Informationen. Insofern Daten und Infor-
mationen nicht an sich Gegenstand einer 
fachlichen Betrachtung oder eines (Daten-)
Produktes sind, bezieht sich E-Navigation 
auf die informationstechnischen Abbilder 
(»Datenmodelle«) von realen Objekten. Inso-
fern sollte sich jeder, der mit (elektronischen) 
Abbildern der physischen Realität, wie sie z. B. 
in elektronischen Seekarten vorliegen, um-
zugehen gewohnt ist, im Denkrahmen von 
E-Navigation grundsätzlich zu Hause fühlen.
• Die einzelnen Funktionen, die man auf ma-
ritime Daten und Informationen anwenden 
kann und die mittels E-Navigation harmo-
nisiert werden sollen, werden benannt als 
deren Sammlung, Integration (d. h. Zusam-
menführung oder Verknüpfung), deren 
Austausch, Darstellung und Analyse. 
• Eine ganzheitliche Sicht auf die Bord- und 
Landseite und die elektronischen Mittel zur 
Datenübermittlung ist bereits in der Definiti-
on von E-Navigation angelegt; dadurch wird 
grundsätzlich auch der Datenpfad insgesamt 
in den Blick genommen: Es wird unterstellt, 
dass es eine Datenquelle und eine Datensen-
ke für jedes Datenobjekt gibt, deren Eigen-
1 Die Harmonisierung der 
 maritimen Datenwelt – oder: 
 die »drei Seiten der Münze«
Seit 2008 arbeitet die Weltschifffahrtsbehörde 
IMO (International Maritime Organisation) mit Sitz 
in London an der Ausgestaltung ihrer E-Navigati-
on-Strategie.
Kurz und bündig zusammengefasst ist das Neue 
an E-Navigation, dass man die gemeinsame Sicht 
auf die Schiffsseite, die Landseite und auf die zwi-
schen beiden erforderlichen Kommunikationsmit-
tel und Kommunikationsbeziehungen auf dem 
Weg der maritimen Welt in das »digitale Zeitalter« 
konsequent zum Ausgangspunkt macht und zum 
obersten Gestaltungsprinzip erhebt.  
Die Abb. 1 illustriert die so entstandene Sicht als 
die »drei Seiten der Münze« – derselben Münze. 
Dieser Denkrahmen erfordert notwendigerweise 
überall »Harmonisierung«, und so ist Harmonisie-
rung auch bei E-Navigation ein häufig gebrauch-
tes Wort. 
2 Die abstrakte Definition 
 von E-Navigation
Mit dieser Zusammenfassung als Ausgangspunkt 
kann man sich nun der abstrakten Definition von 
E-Navigation nähern, um das Anliegen, das die 
IMO mit E-Navigation verfolgt, noch umfassender 
zu erfassen:
»E-navigation is the harmonized collection, inte-
gration, exchange, presentation and analysis of ma-
rine information on board and ashore by electronic 
means to enhance berth to berth navigation and 
related services for safety and security at sea and pro-
tection of the marine environment« (IMO 2009).
Die deutsche Übersetzung der Definition lautet: 
E-Navigation ist die harmonisierte Sammlung, 
die harmonisierte Integration, der harmonisierte 
Austausch, die harmonisierte Darstellung und die 
harmonisierte Analyse von schifffahrtsbezoge-
ner Information an Bord von Schiffen und auf der 
Landseite durch elektronische Hilfsmittel mit dem 
Ziel der Verbesserung der Fahrt von Schiffen von 
15
Forschung & Entwicklung — 06-2014 — HN 98
benannt, was im Deutschen aber nur mit »Si-
cherheit« oder »Sicherheit in jeder Hinsicht« 
wiedergegeben werden kann.
• Der »Schutz der maritimen Umwelt« wird 
nicht eingegrenzt auf ein bestimmtes Ver-
ständnis von »Schutz der maritimen Umwelt«. 
• Per Definition nimmt E-Navigation zwar die 
Fahrt eines Schiffes »von Liegeplatz zu Liege-
platz« in den Blick, aber es ist auch erklärtes 
Ziel von E-Navigation, Transport und Logistik 
insgesamt zu unterstützen (siehe unten).
• Beiden letztgenannten Aspekten gleichzei-
tig Rechnung tragend, wurde E-Navigation 
inzwischen selbst in den größeren Zusam-
menhang des vom Generalsekretär der 
IMO propagierten »Nachhaltigen Maritimen 
Transportsystems« (Sustainable Maritime 
Transportation System, SMTS) gestellt, näm-
lich als ein wesentlicher Beitrag zu diesem 
(IMO 2013).
3 Die abstrakten Ziele 
 von E-Navigation
Diese Definition wird entfaltet und untermau-
ert durch eine präzise und nach wie vor gültige 
Ziel- und Inhaltsbeschreibung der IMO für ihre 
 E-Navigation-Strategie (IMO 2008, vgl. IMO 2009, 
wo der Wortlaut identisch ist). Die elf »Kernziele« 
von E-Navigation lauten übersetzt (und im engli-
schen Original-Wortlaut): 
• die in jeder Hinsicht sichere Fahrt von Schif-
fen unter Berücksichtigung von hydrogra-
phischen, meteorologischen und navigatori-
schen Informationen und Risiken zu fördern 
 (»facilitate safe and secure navigation of vessels 
having regard to hydrographic, meteorological 
and navigational information and risks«);
• die Beobachtung und das Management des 
Schiffsverkehrs durch landseitige Einrichtun-
gen zu fördern, wo angebracht
schaften im Idealfall einer weltweit harmo-
nisierten Beschreibung entsprechen (sollen), 
und dass dies auch für die oben genannten 
Datenverarbeitungsfunktionen entlang des 
Datenpfades zutrifft. 
• Dabei wird die Konnektivität zwischen mari-
timen Teilnehmern nicht eingeschränkt; im 
Gegenteil: Es werden bewusst alle grund-
sätzlich denkbaren Datenpfade – wie z. B. 
ausschließlich an Bord des eigenen Schiffes, 
zwischen verschiedenen Schiffen, zwischen 
Schiff und Land (in beide Richtungen) und 
auch zwischen Land-Systemen – einbezogen.
• E-Navigation bezieht sich auf »elektronische 
Hilfsmittel«. Das ist weder ausschließlich 
gleichzusetzen mit »digital«, noch wird damit 
ausgeschlossen, dass der von E-Navigation 
inzwischen aufgespannte Denkrahmen auch 
nicht-elektronische Hilfsmittel der Schifffahrt, 
z. B. im visuellen Bereich,  in den Blick nimmt, 
nämlich um diese mit dem Denkrahmen von 
E-Navigation zu harmonisieren. 
• Die Bedeutung von »navigation« im Eng-
lischen ist wesentlich umfassender als die 
Bedeutung des Worts »Navigation« im Deut-
schen: Im Deutschen stellt »Navigation« eine 
Untermenge der Nautik dar und bedeutet im 
Wesentlichen die Standortbestimmung und 
Routenplanung auf See. Im Englischen gibt 
es kein Wort für »Nautik«, und es wird daher 
der Ausdruck »navigation« verwendet. Daher 
ist in der Definition von E-Navigation das 
englische Wort »navigation« im Deutschen 
mit »Fahrt« (von Schiffen) zu übersetzen, 
was im Übrigen aus dem Zusammenhang 
mit »berth-to-berth« als von »Liegeplatz zu 
Liegeplatz« in der Definition hervorgeht.
• Im englischen Wortlaut werden sowohl 
»Safety« als auch »Security« ausdrücklich als 
Teil der Zweckbestimmung von E-Navigation 
Abb. 1: Die »drei Seiten der 
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• Informationen bord- und landseitig jeweils 
so zusammenzuführen und darzustellen, 
dass der Nutzer die entstehende Arbeits-
belastung beherrschen kann, er zugleich 
motiviert und einbezogen ist und seine 
Entscheidungsfindung unterstützt wird
 (»integrate and present information onboard 
and ashore to manage the workload of the 
users, while also motivating and engaging the 
user and supporting decision-making«);
• die notwendige Aus- und Fortbildung sowie 
das notwendige Vertrautmachen der Nutzer 
während des gesamten Entwicklungs- und 
Umsetzungsprozesses einzubeziehen
 (»incorporate training and familiarization 
requirements for the users throughout the 
development and implementation process«);
• weltweite Abdeckung, weltweit konsistente 
Normen und Vereinbarungen, weltweite 
Kompatibilität und Interoperabilität von 
Ausrüstung, Systemen, Symbolen und 
betrieblichen Prozeduren zu fördern, um 
unterschiedliche Interpretationen durch 
verschiedene Nutzer nach Möglichkeit zu 
vermeiden
 (»facilitate global coverage, consistent standards 
and arrangements, and mutual compatibility 
and interoperability of equipment, systems, 
symbology and operational procedures, so as to 
avoid potential conflicts between user«);
• und Skalierbarkeit zu unterstützen, um allen 
potenziellen maritimen Nutzern die Teilnah-
me zu ermöglichen
 (»and support scalability, to facilitate use by all 
potential maritime users«).
4 Die Grundbausteine von 
 E-Navigation im Überblick – 
 oder: die »sieben Säulen« 
 von E-Navigation 
Sowohl die Definition als auch die Ziele von E-Navi-
gation sind abstrakt und müssen daher überführt 
werden in konkret handhabbare Teilstrategien, um 
in der Praxis wirksam werden zu  können. Die Teil-
strategien müssen wiederum in konkret umsetz-
bare Maßnahmen oder Bündel von Maßnahmen 
einmünden. Nur so können der Denkrahmen in 
seiner Komplexität von den jeweils einschlägigen 
Fachkreisen der maritimen Welt (»Communities«) 
ergriffen und verinnerlicht sowie die Erwartungen, 
die man an E-Navigation aufgrund der oben vor-
gestellten Definition und Ziele berechtigterweise 
haben kann, erfüllt werden. 
Es ist für ein Grundverständnis von E-Navigation 
in diesem Sinne aber andererseits ausreichend, die 
wesentlichen Bausteine von E-Navigation zu ken-
nen. Diese sind zugleich auch die wesentlichen 
Arbeitsfelder, auf die sich die weltweite maritime 
Gemeinschaft nun fokussiert. Diese Bausteine tre-
ten inzwischen klar umrissen hervor:
• die übergreifende Architektur von E-Naviga-
tion;
 (»facilitate vessel traffic observation and man-
agement from shore/coastal facilities, where 
appropriate«);
• die Kommunikation zwischen Schiffen, Schiff 
und Land, Land und Schiff sowie an Land 
zwischen verschiedenen landseitigen Nut-
zern zu fördern, wobei Kommunikation auch 
Datenaustausch umfasst
 (»facilitate communications, including data 
exchange, among ship to ship, ship to shore, 
shore to ship, shore to shore and other users«);
• Chancen zur Steigerung der Effizienz von 
Transport und Logistik zu schaffen
 (»provide opportunities for improving the ef-
ficiency of transport and logistics«);
• die wirkungsvolle Reaktion auf unvorher-
gesehene Ereignisse und die wirkungsvolle 
Unterstützung der Seenotrettungsdienste
 (»support the effective operation of contingency 
response, and search and rescue services«);
• definierte Genauigkeits-, Integritäts- und 
Kontinuitätsgrade herbeizuführen und nach-
zuweisen, wie sie für ein sicherheitskritisches 
System angemessen sind
 (»demonstrate defined levels of accuracy, 
integrity and continuity appropriate to a safety-
critical system«);
• Informationen bord- und landseitig jeweils 
mittels einer Mensch-Maschine-Schnittstelle 
so zusammenzuführen und darzustellen, 
dass der Nutzen für die sichere Navigation 
maximiert und das Risiko von Verwirrung 
und Fehlinterpretation für den Nutzer mini-
miert wird
 (»integrate and present information on board 
and ashore through a human-machine  
interface which maximizes navigational  
safety benefits and minimizes any risks of  
confusion or misinterpretation on the part  
of the user«);
Abb. 2: Die Gesamtschau 
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abbildet, und die vertikale Achse die Welt der 
Daten (vereinfacht: im Wesentlichen die Welt der 
maritimen Informationstechnik) von der Welt der 
Informationen (vereinfacht: im Wesentlichen die 
Welt der maritimen Nutzer) unterscheidet. Die 
übergreifende Architektur zeigt so die Lage der 
anderen wesentlichen Bausteine von E-Navigation 
sowie deren Wechselwirkungen mittels entspre-
chender Schnittstellen.
Technische Systemarchitektur der Bordseite
Es wurde auch eine Detaillierung der bordseitigen 
Standard-Architektur für die technische Bordaus-
rüstung vorgeschlagen (vgl. Abb. 4); diese wurde 
von einer Arbeitsgruppe der Deutschen Gesell-
schaft für Ortung und Navigation (DGON) erar-
beitet, offiziell bei der IMO eingebracht und dort 
vorläufig angenommen. Sie ist vertikal in drei hie-
rarchische Schichten unterteilt, entsprechend der 
verschiedenen Aufgaben im Datenverarbeitungs-
pfad. Die Schnittstelle zum menschlichen Nutzer 
(Human-Machine Interface, HMI) ist in der obers-
ten Schicht enthalten. Die Systemarchitektur der 
Bordseite hat einerseits das bereits existierende 
modulare Integrierte Navigationssystem (INS) als 
Kern und Basis, andererseits ist im Kommunikati-
onsteil (rechts unten) eine neuartige, den Nutzer 
entlastende, übergreifende und intelligente Steu-
erung der verschiedensten jeweils verfügbaren 
Funkkommunikationsmittel vorgesehen.
Maritime Dienste-Angebote 
Die Maritimen Dienste-Angebote (Maritime Ser-
vice Portfolios, MSPs) erfassen und beschreiben die 
in bestimmten Seegebieten jeweils angebotenen 
operationellen und technischen Dienste weltweit 
allgemeingültig und einheitlich. Jede Beschrei-
bung umfasst die jeweiligen Dienste-Leistungs-
merkmale und deren jeweils geforderten Güten. 
Die MSPs werden sowohl bereits existierende als 
• die Architektur von »schiffsseitiger techni-
scher Ausrüstung, die E-Navigation unter-
stützt«;
• die Maritimen Dienste-Angebote (Maritime 
Service Portfolios, MSPs);
• die (neuen, digitalen) Kommunikationsmittel, 
die für E-Navigation erforderlich sind;
• die umfassenden technischen Lösungen für 
eine hochverlässliche und zugleich genaue 
elektronisch-digitale Bestimmung von Positi-
on, Navigationsdaten und der Zeit (»Position, 
Navigation, Timing«, PNT) bei allen mariti-
men Beteiligten;
• die weltweit einheitliche technische Land-
infrastruktur, die »für E-Navigation harmoni-
siert« ist, sowie 
• die (weltweite) Gemeinsame Maritime 
Datenstruktur (Common Maritime Data 
Structure, CMDS).
Der weltweite Dachverband der Schifffahrtsver-
waltungen (International Association of Marine 
Aids-to-Navigation and Lighthouse Authorities, 
IALA), der bei der Erarbeitung der E-Navigation-
Strategie und zu deren Ausgestaltung wesentliche 
Beiträge geliefert hat, hat die E-Navigation-Strate-
gie unter Verwendung des Sieben-Säulen-Modells 
grafisch zusammengefasst (Abb. 2).
Diese wesentlichen Bausteine sollen nun etwas 
näher dargestellt werden.
Übergreifende Architektur von E-Navigation
Die übergreifende Architektur (Abb. 3) ist von der 
Weltschifffahrtsbehörde IMO im Mai 2012 (MSC90) 
als systemischer Denkrahmen für die weitere Ar-
beit angenommen worden.
Die übergreifende Architektur ist in einem (kar-
tesischen) Koordinatensystem aufgebaut, des-
sen horizontale Achse die eingangs dargestellte 
Gesamtschau auf die »drei Seiten der Münze« 
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tiert heute schon, versorgt praktisch alle mari-
timen technischen Systeme mit Positions- und 
Zeitdaten und ist daher – entsprechend weiter-
entwickelt – die wesentliche Komponente für den 
 E-Navigation-Baustein »PNT«. 
Harmonisierte technische Landinfrastruktur
Verwaltungen und Organisationen, die Maritime 
Dienste anbieten, arbeiten zusammen, um eine 
weltweit einheitliche technische Landinfrastruktur, 
die »für E-Navigation harmonisiert« ist (vgl. techni-
sche Ausrüstung der Landseite in Abb. 3), zu be-
schreiben und einzuführen. Es ist diese technische 
Landinfrastruktur, die die technischen Dienste 
der verschiedenen Maritimen Dienste-Angebote 
(MSPs) technisch konkret bereitstellen muss.
Gemeinsame Maritime Datenstruktur
Die Gemeinsame Maritime Datenstruktur (CMDS) 
bezweckt einen zukünftig integritätsgesicherten, 
fehlerfreien, effizienten und flexiblen Datenaus-
tausch zwischen allen beteiligten technischen 
Komponenten insbesondere dadurch zu errei-
chen, dass die auszutauschenden maritimen Da-
ten, deren Codierung und Darstellung für den 
menschlichen Nutzer jeweils weltweit einheitlich, 
systematisiert, präzise und ausbaufähig beschrie-
ben, also »datenmodelliert« werden. Als Grundla-
ge soll eine Registerstruktur nach dem IHO-Stan-
dard S-100 eingesetzt werden (siehe den Beitrag 
»S-100 – Auf dem Weg zum Weltmodell« auf S. 6), 
die wiederum auf der GIS-Normenreihe ISO 19xxx 
beruht.
5 Die Konkretisierung der 
 Einführungsplanung – der SIP
Auch wenn die oben dargestellten Bausteine die 
Tragweite der E-Navigation-Strategie der IMO be-
reits recht konkret erahnen lassen, ist es doch er-
forderlich, den Weg hin zu einer Realisierung die-
ser Bausteine im Sinne eines Managementplanes 
weiter herunterzubrechen. 
Diese Aufgabe hat die IMO, unterstützt von 
zahlreichen international tätigen Organisationen 
und  Verbänden, insbesondere aber von IHO und 
IALA, sowie unter Einbeziehung der interessierten 
Fachöffentlichkeit zwischenzeitlich fast bewältigt: 
Nach mehrjähriger Arbeit liegt nun der Entwurf 
eines »Strategie-Implementierungs-Planes« (Strat-
egy Implementation Plan, SIP) für E-Navigation vor. 
In dem SIP-Entwurf werden insbesondere for-
muliert und beschrieben:
• fünf »priorisierte E-Navigations-Lösungen« 
(»prioritized e-navigation solutions«, S), 
• sieben sogenannte »Risiko-Begrenzungs-
maßnahmen« (»Risk Control Options, RCOs«),  
• 29 sogenannte »Unterlösungen« (»Sub-solu-
tions«), die die oben genannten »priorisierten 
E-Navigations-Lösungen« weiter konkretisie-
ren,
• 16 »vorgeschlagene Maritime Dienste-
Angebote« (»proposed MSPs«), die in ihrer 
auch neue operationelle und technische Dienste 
umfassen. Zukünftig soll mit der Angabe eines be-
stimmten MSPs für ein bestimmtes Seegebiet der 
Schiffsführung und der Bordelektronik klar sein, 
welche operationellen und technischen Diens-
te mit welchen Güten in diesem Seegebiet von 
Land aus für die Navigation angeboten werden. 
Die avisierte Bereitstellung für die Bordelektronik 
setzt voraus, dass die MSPs schlussendlich auch 
in einem maschinenlesbaren Format beschrieben 
und übermittelt werden. Dieses maschinenlesbare 
Format soll, dem Geiste von E-Navigation entspre-
chend, wiederum auch Bestandteil der Gemeinsa-
men Maritimen Datenstruktur (CMDS) werden.
(Neue, digitale) Funkkommunikationsmittel
Neue, digitale Funkkommunikationsmittel sind 
für alle relevanten maritimen Funkbänder in der 
Entwicklung, vom 100-kHz-Langwellenband bis 
hin zum GHz-Bereich. Sie sollen die gestiegenen 
Datenkommunikationsbedürfnisse befriedigen, 
jeweils unter Ausnutzung der Stärken der jeweili-
gen maritimen Funkbänder. Die Entwicklung und 
Einführung neuer, digitaler Funkkommunikati-
onsmittel soll einhergehen und konvergieren mit 
einer Modernisierung des Weltweiten Seenotret-
tungssystems (Global Maritime Distress and Safety 
System, GMDSS).
Bestimmung von Position, 
Navigationsdaten und Zeit
Die hochverlässliche und zugleich (hoch-)genaue 
digitale Bestimmung von Position, Navigationsda-
ten und der Zeit (»Position, Navigation, Timing«, 
PNT) will die verschiedensten Datenquellen von 
bord-, land- und weltraumseitigen (Funk-)Navi-
gationssystemen für den zukünftigen maritimen 
Alltagseinsatz kombinieren. Das als Klammer im 
unteren Teil von Abb. 3 eingetragene Weltweite 
Funknavigationssystem (WWRNS) der IMO exis-
Abb. 4: Schiffsseitige 
Systemarchitektur mit 
modularem Aufbau und INS
MSP und MSPs: 
Um eine Verwechslung 
mit der Abkürzung für die 
Seeraumplanung (Marine 
Spatial Planning, MSP) zu 
vermeiden, wird für die 
Maritimen Dienste-Angebote 
(Maritime Service Portfolios) 
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Control Options usw. im Einzelnen vorzustellen. 
Das muss weiteren Artikeln vorbehalten bleiben, 
auch wenn es zu jedem der genannten Bausteine 
bereits viel »belastbares Material« gibt. 
Hier ging es darum, darzustellen, dass E-Navi-
gation weit umfassender ist als »nur« ein etwai-
ges neues – papiergebundenes – Regelwerk der 
Weltschifffahrtsbehörde IMO. Die beschriebenen 
Bausteine und Lösungen werden sich ganz prak-
tisch bis in betriebliche Abläufe in den Beziehun-
gen Schiff–Schiff, Schiff–Land, Land–Schiff und 
Land–Land und natürlich bis in die Gestaltung 
technischer Systeme und Komponenten hinein 
auswirken. 
E-Navigation bringt zudem auch bereits dann ei-
nen Fortschritt gegenüber der heutigen Situation 
in der Seeschifffahrt, wenn die hier beschriebenen 
Bausteine auch nur bereits anfänglich umgesetzt 
sind oder auch nur teilweise realisiert werden soll-
ten. Das lässt bald greifbare Ergebnisse erwarten. 
Außerdem macht dies die E-Navigation-Strategie 
und die weitere Ausgestaltungsarbeit robust ge-
gen eventuelle Widerstände und Widrigkeiten. 
Die dargestellten Bausteine, Lösungen, Aufga-
ben usw. reduzieren schließlich die mit E-Naviga-
tion insgesamt verbundene Komplexität durch 
Aufteilung in überschaubare Arbeitsfelder. Diese 
können dann international arbeitsteilig bearbeitet 
werden. “
Gesamtheit praktisch das gesamte Spektrum 
der maritimen Dienste abbilden, sowie
• 18 »Aufgaben« (»Tasks«, T), die geeignet 
seien, die oben genannten »priorisierten 
Lösungen« einschließlich »Unterlösungen« 
in einem jeweils angegebenen Zeitraum (bis 
2019 spätestens, im Einzelfall auch früher) 
dergestalt umzusetzen, dass ganz bestimmte 
»erwartete Ablieferungsergebnisse« (»expec-
ted deliverables«) von der jeweils zuständi-
gen Einrichtung verbindlich verabschiedet 
sind.
Dieser SIP-Entwurf wird im Sommer 2014 bei 
dem neugegründeten zuständigen IMO-Unter-
ausschuss NCSR (Sub-Committee on Navigation, 
Communications, Search and Rescue) beraten und 
voraussichtlich verabschiedet werden. Danach 
könnte ein abgeschlossener SIP Ende 2014 als Ent-
schließung von dem zuständigen IMO-Schiffssi-
cherheits-Ausschuss (MSC) verabschiedet und zur 
anschließenden Umsetzung eingeführt werden. 
6 Schlussfolgerungen 
 und Ausblick
Natürlich ist es in einem Überblicksartikel nicht 
möglich, die – inzwischen sich immer mehr kon-
kretisierenden – Vorstellungen zu den oben vor-
gestellten Bausteinen, Lösungen, Aufgaben, Risk 
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